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I. 

•Dacché-le-ferrovie, diramandosi nella nostra penisola, per la 
utilità immediata fecero presentire agl’italiani que’ maggiori van¬ 
taggi che seguirebbero alla loro diffusione, ogni paese vagheggiò 
quelle linee ferroviarie che meglio gli [parvero favoreggiarlo. In 
questa generale tendenza i Parmigiani mirarono ad una linea che 
dalla città loro, raggiunto ed attraversato l’Apennino, cali lun* 
ghesso la Magra a metter capo al Mediterraneo sulla via che ne 
costeggia li litorale, onde avere facile accesso alla Liguria ed alla 
Toscana. Nello stesso mentre Lucca, già legata alla rete delle fer¬ 
rovie toscane, vedendo per la ancor poca importanza languire la 
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propria linea, e, pel trovarsi troppo addentro nella valle del Ser- 
chio, temendo di rimanere abbandonata alla inattività, non stette 
paga del trovarsi sulla linea da Livorno a Bologna, nè al desiderio 
di essere annodata all’altra importantissima che sarà quella del 
litorale ligustico e tirreno : ma ne ha immaginata un’altra ancora 
che, risalendo il corso del Serchio, traforasse l’Apennino sbucando 
sulla Secchia, d’onde, balzata sul Crostolo, scendesse a Reggio. Per 
tal modo Lucca ripromettesi di poter divenire l’emporio di un 
nuovo sfogo procurato al commercio di Livorno nell’Emilia e nella 
Lombardia; come a Parma parrebbe potere non solo chiamare in 
questi paesi la concorrenza livornese ai traffici dei Genovesi, ma 
sopratutto ravvicinarsi notevolmente al Mediterraneo sul golfo della 
Spezia. 

Avvivatesi per le nuove sorti italiane colali lusinghe, i Governi 
dell’Emilia e di Torino hanno accordato permessi di studii per la 
strada lunense ; ed un comitato promotore della lucchese, che già 
ne aveva in pronto alcuni studii sommarii, chiede facoltà e mezzi 
di esecuzione. 

Così Lucchesi e Reggiani per una parte, Spezia, Sarzana, Massa, 
Carrara e Parma per l'altra, s'ansano a procacciare il vantaggio 
proprio, cercando persuadere sè ed altrui la propria essere la più 
utile strada e più conveniente a farsi. I Livornesi vorrebbero e l’una 
e Taltra; ricordevoli del buon gioco che loro porgeva Pontremoli 
prima che fosse divelto dalla Toscana. Intanto lo sforzo dei pro¬ 
motori di ciascuna ferrovia è volto ad ottenere per sè l’aiuto e la 
malleveria governativa, indispensabile a lavori di spesa ingentis¬ 
sima; e perchè in governi costituzionali ad ottenerne il concorso 
è validissimo appoggio la pubblica opinione, i propugnatori della 
strada lucchese non intermisero di studiarsi a procacciarle favore 
col mezzo della stampa periodica. Venne loro segnalatamente in 
soccorso il sig. avv. Mannucci direttore d’un reputato periodico to¬ 
rinese, il Giornale delle Arti e delle Industrie , con due numerose 
serie di articoli, nei quali prese a svolgere le proprie viste sulla 
Utilità molta di quella strada; e nella serie seconda specialmente 
intitolala — Della urgenza di decidere sulle ferrovie apenniniche — 
insiste essere dessa d’importanza nazionale e di urgenza stringen¬ 
tissima ; dovere quindi il Governo provvedere indilatamente alla sua 
costruzione, anche se il Parlamento non avesse campo ad occu<- 
parsene. 








Ma ad una rappresentanza nazionale e ad un Governo, che ab¬ 
biano a gravare un paese della malleveria di più milioni annui, non 
può non presentarsi tosto la quistione: se due strade prossime 
e parallele s’abbiano ad eseguire entrambe , o se la concessione 
debba limitarsi ad una, e quale sia da preferire. 

È bensì vero cbe il chiarissimo scrittore dei precitati articoli 
non ammette codesta rivalità d’ufficii nelle due strade, asserendo 
che ciascuna ha la propria vitalità e necessità di essere; ma egli 
consentirà ai Parmigiani di non affidarsi improvvidamente a tale 
sicurezza, se in fondo i suoi scritti tendono a reclamare la premi¬ 
nenza per la strada lucchese, e giungono alla suggestione di un cotal 
suo mezzo, che accomoderebbe a suo avviso tutte le esigenze, col 
costruire diagonalmente sul versante meridionale dell’Apennino 
una seconda diramazione alla ferrovia verso Lunigiana, onde chia¬ 
mare a Reggio quel movimento clic si avrebbe esercitato sull’altra 
strada, di cui così sarebbe risparmiata la massima spesa. 

Se io potessi dividere l’opinione dell’onorevole sig. avv. Mannucci, 
quella cioè che le due strade possano immediatamente ed in breve 
esercitarsi profìcuamente entrambe, ne sarei ben lieto, e rifuggi¬ 
rei da ogni confronto, sempre penoso; ma perchè ho tale opinione 
per una mera utopia, e credo le utopie nell’ordine economico fal¬ 
lacissime più ancora che nel politico, mi son fisso in animo di esa¬ 
minare e scrivere perchè io ritenga l’una delle due strade assolu¬ 
tamente soverchia alle attuali nostre condizioni, e perchè quella 
dalla Spezia a Parma mi sembri di tale importanza da dover essere 
preferita alla lucchese. Giacché questo lato spinoso della quistione 
mi pare inevitabile, preferisco affrontarlo francamente, anziché il¬ 
luder me, e traviare altrui in lusinghe non conseguibili. 

Ben lungi però dal desiderare d’usar sorpresa di sorta contro 
gl’interessi della linea lucchese, invoco il pieno esercizio della più 
lata libertà di discussione, e l’autorità d’un ponderato giudizio par¬ 
lamentare 

Per quanto io ritenga utile non frapporre indugio ad aprire una 
delle due linee, credo, danno più grave assai del ritardare l’opera 
di un’anno, lo errare nella scelta, con gramo profitto della linea 
preferita, e sagrifizio di notevolissimi interessi. - 

Proponendomi di esaminare le condizioni di utilità dell’una fer¬ 
rovia e dell’altra, sono ben lungi dal credermivi sufficiente, e dal 
prefìggermi di sviscerare a fondo la materia; ma tenni merito del 
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caso avvivar la quistione, ponendola ne’veri suoi termini ; ed ac¬ 
cennarne la soluzione secondo il mio modo di vedere, in tutto pro¬ 
penso alla strada lunense: non tanto perchè intorno ad essa si rag¬ 
gruppino considerevoli interessi locali, ma perchè mi si appresenta 
come- una delle principali arterie del sistema ferroviario italiano, 
nelTinteresse militare e politico della nazione, come nell’indu- 
striale; ed inoltre negli interessi del commercio internazionale 
europeo. 

IL 

; ■ . * ,• t . - - • ' ’ ! V. , - 

Prima di tutto mi accade di dovere andare innanzi ad un rim¬ 
provero di inopportunità che potrebbe essermi mosso da taluni, i 
quali in vista della necessità stragrande di rafforzarci sulle armi, e 
provvedere alla difesa di un paese liberato appena per men che la 
metà da nemici, che pure non si rassegnano a rinunciare al pro¬ 
posito di ricuperare quando che sia il perduto, vorrebbero a nul- 
1 altro si pensasse che alTarmi, nè altrove si divertissero tutti i 
mezzi materiali ed intellettuali della nazione. 

E se ciò fosse possibil cosa, ognuno di leggieri ne converrebbe: 
ma, sopprimere il lavoro, soffocare le industrie, troncare o negli¬ 
gere i tramiti de’ co m me rei i, è quanto distruggere la ricchezza 
vivente d’una nazione, privarla dei mezzi di mantenere ed accre¬ 
scere le proprie forze: per converso, ampliare la ricchezza e pro¬ 
sperità d un paese è mezzo potente e principale a renderne du¬ 
rature e maggiori le forze intestine. Solo criterio quindi di ciò 
che sia da fare subito, e ciò che da rimettere a miglior tempo, 
sono le misure del dispendio richiesto e del vantaggio utile al 
caso che dalle opere proposte possa ridondare. 

Che se pertanto la sola utilità che da una nuova strada ferrata 
potesse ripromettersi il Regno fosse un lento allargarsi d’industrie 
e di commerci, io mi periterei a fronte di spesa molto ingente a 
dichiararla opera d’immediata opportunità; ma se a cosiffatti motivi 
altri se ne aggiungessero più elevati d’ordine politico e militare; 
se la strada proposta valesse a stringere fra loro popolazioni state a 
lungo divise, come giovò a noi dell’Emilia nel decorso 1859 la cen¬ 
trale italiana ; se potesse valere a trasportare sollecitamente da uno 
ad un altro punto molto importante del regno masse di truppa, con 
quella utilità di cui sono appunto in guerra di difesa sovra estesi ed 
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aperti confini le strade ferrate, come ebbero a sperimentare l’anno 
scorso i Piemontesi, chi vorrà negare la opportunità e l’urgenza 
dell’opera, e non anzi affrontare sagrifizii proporzionali a cotanto 
beneficio? 

III. 

~ -.K • ■ ' ! > ' : ' . * - i 1 

E se codesti ufficii attribuiscono in ogni paese una vitale im¬ 
portanza al sistema ferroviario, non ve n’ha certamente altro in 
Europa, se non forse la Russia, in cui tale influenza politica as¬ 
suma sì vaste proporzioni, come in Italia : imperocché, oltre al mag¬ 
gior bisogno per le condizioni difficilissime in cui veniamo, quivi 
le ferrovie ed i telegrafi hanno potuto finalmente dissipare sino al¬ 
l’ultima ombra l’obbiezione sì spesso ripetuta dai nostri nemici 
alla possibilità della unificazione italiana ; quella cioè che la con¬ 
figurazione e la struttura della penisola negassero alle sue popola¬ 
zioni quella compattezza e facilità di relazioni che sono nesso in¬ 
dispensabile delle nazionalità veramente indivisibili. 

Queste popolazioni hanno, è vero, nell’epoca presente con istin¬ 
tiva saggezza valutata la erroneità e 1 insidia di quelle suggestioni, 
e, superando ogni ritrosia di vita individuale e di antiche tradi¬ 
zioni, vollero legarsi strettamente a quell’unico nucleo che loro si 
offeriva non indegno del nome italiano ; ma di notevole giovamento 
furono loro senza dubbio strade ferrate e telegrafi, sebbene incom¬ 
pleti ne fossero i sistemi - , sicché restava che le difficoltà topogra¬ 
fiche, non curate o non valutate dai popoli, venissero a maggiore 
sicurezza appianate da chi modera le sorti del nuovo Regno Ita¬ 
liano, onde l’unione fatta testé divenisse indissolubile e feconda di 
forza, di prosperità e di grandezza. Ciò sentirono i governi che 
ressero nel breve periodo di transizione gli Stati dell Emilia e della 
Toscana, e si affrettarono a distendere linee telegrafiche, a stu¬ 
diare e statuire strade ferrale : ma il tempo e forse l’autorità ed i 
mezzi mancarono loro all’attuazione delle nuove vie; ed a ciò è 
chiamato il nuovo governo. 

Ed è opera importantissima : perchè veramente v’ha nell’insieme 
del suolo italiano tal contrasto di diverse nature, basi alla svariata 
ricchezza degli elementi intellettuali ed economici della nazione, 
che nei tempi ne’ quali gl’italiani non potevano giovarsi dei mezzi 
poderosi dell’arte odierna a ravvicinarsi e collegarsi, dovettero 
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realmente trovarsi più divisi che non furono per es. i Francesi in 
Fi ancia ed i Tedeschi in Alemagna. Quinci la causa perchè queste 
nazionalilà si costituissero in islali unici prima che noi, ad onta che 
iossero meno assai avanti in civiltà. 


Gli Apennini che dividono da capo a fondo longitudinalmente 
la penisola, vi discorrono, massime nella parte superiore, molto ir¬ 
regolarmente, formando cosi regioni naturalmente distinte. Questa 
struttura determinò l’agglomerazione delle popolazioni che si ad¬ 
densarono nelle varie regioni italiane, e deve essere studiata e se¬ 
condata nello stabilire la rete delle nostre strade ferrate; ciò che 
non si fece, e non poteva farsi, quando livori, gelosie, sospetti, odio 
di popoli e fatalità di despolismo erano norma ai Governi d’Italia. 

Spiccatisi gli Apennini dall’Alpi marittime al Colle di Tenda e 
chiusa colla Cornice quella porta d’Italia, s’allargan di poco, ser¬ 
rando sul golfo di Genova insino a quello della Spezia la Regione 
Ligure, stretta, dirupata, povera di suolo, ma abitata da una po¬ 
polazione ardita ed industre. Divergon poi que’ monti, scostandosi 
dalla riviera e traversando obliquamente la penisola ; così che cir¬ 
cuiscono col versante settentrionale la Regione Lombarda , costituita 
dalla gran vallata del Po ; mentre il meridionale s’apre ad acco¬ 
gliere come in un seno le Regioni Toscana e Latina, mal distinte 
tra loro, ed affini così nella natura dei luoghi come in quella delle 
popolazioni. Ravvicinati gli Apennini all’Adriatico, vi scendon men 
dirupati che non facessero sul mar Ligustico, distendendovi la Re - 
gioite Romagnola, florido paese che tiene della natura Lombarda 
senza identificarvisi. ’ ' 

Cosi l’Apennmo forniva limiti ai regnanti a tener divisa l’Italia; 
i climi diversi ed il forzato isolamento costituirono le più vivaci 
Unte delle subnazionalifà italiane. Egli è evidente che se i nostri 
nemici si facevano prò dei naturali ostacoli alle facili comunicazioni 
dei popoli italiani, questi dovessero studiarsi di superarli, e tanto 
piu, quanto più Vivo risorgeva il sentimento nazionale e lo stimolo 
della prosperità delle altre nazioni: quinci le tanto discusse e con¬ 
trariate strade ferrate da Piacenza a Bologna, Ancona e Roma, e 
da Bologna alla Toscana, le più importanti alla Nazione, che pure 
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si potessero ottenere dall’Austria, e cui volesse aderire il Governo 

pontificio. . .. . 

Ma tuttavia sono esse ancor lungi dal soddisfare ai bisogni dei 
paesi che attraversano, e dall’essere sufficienti alle nuove tendenze 
industriali, suscitate dall’allargata sfera di attività. A ciò si arroge 
che per ora e per un tempo ancora indeterminalo, non è dato 
fruirne completamente, chè la via di Roma ci è ancora chiusa dalla 
ostinazione dei dominanti del Vaticano, e quella della Porretta tra 
Bologna e Pistoja procede lentissima per molte cagioni, fra cui non 
indifferente quella di difficoltà tecniche quasi insuperabili. 

V. 

Quale esser debba l’orditura e tessitura generale delle strade 
ferrate italiane è tanto apertamente dimostrato dalla natura della 
penisola, da non dar luogo a contestazione di sorta. Agli estremi 
superiori delle riviere dei due mari sono le porte più facili al resto 
d’Europa e le prime nostre città commerciali, Genova sul Mediter¬ 
raneo, Trieste e Venezia sull’Adriatico: scendendo giù lungo i due 
lidi incontri porti e seni continui, e fertili falde del prossimo monte, 
ed ubertose pianure, e frequenti città popolose, fra cui quasi tutte 
le maggiori dell’Italia peninsulare. 

Due linee longitudinali sui due versanti dell’Apennino in vista 
del mare esser debbono quindi la base binaria del sistema delle 
ferrovie italiane; alle quali si allaccino le maglie della loro rete. 
È pertanto necessario che opportune linee, attraversanti la catena 
interposta, pongano comunicazione tra i centri delle varie regioni, 
e tra i paesi più popolosi o più produttori ed i porti marittimi di 
più facile e pronto accesso. Seguono poi in ordine di entità le fer¬ 
rovie interne di ciascuna regione. 

Quest’ordine si complica alquanto nella parte superiore o con¬ 
tinentale d’Italia ; quivi dai capi superiori delle due linee longitu¬ 
dinali si distende ad arco appiè della gran cerchia dell’Alpi altra 
linea principalissima, che per la sua estensione non deve conside¬ 
rarsi nè ha ufficio di allacciatura dei due estremi; ed è la linea 
che sale da Genova o fors’anche salirà da Savona a Torino, d’onde 
passa a Milano, Bergamo, Brescia, Verona, Vicenza e Venezia. Su¬ 
blime corona d’Italia ! Quasi parallelamente a quest’arco, e sul nodo 
che congiunge l’Italia continentale alta peninsulare, da Alessandria 
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a Bologna scom altra linea che allaccia le città lombarde della 
es ra de Po ed i cm estremi sono nodi importantissimi della rete 
imperocché Alessandria mette da una parte difilato a Genova ed à 
tonno; e Bologna, posizione privilegiala quant’ altra mai, vede ivi 
annodarsi alla centrale ferrovia la longitudinale dell’Adriatico • la 
quale, nsospinta entro terra dal delta del Po, si dirige a Bologna 
da Pontelagoscuro e Ferrara, assumendo altresì funzione di trasver¬ 
sale col continuare quella accidentale direzione attraverso l’Apen- 
nmo di Porretta a Pistoia, Lucca, Pisa e Livorno, mentre da Bolo¬ 
gna stessa continua il suo corso parallelo alla sponda dell’Adriatico 
per mezzo le città della Romagna alla volta d’Ancona 

Abbiamo così nella strada della Porretta una prima comunica¬ 
zione tra la regione Toscana, l’estremo inferiore della Lombardia e 
la Veneta : tra Livorno e Venezia e Trieste. Altra linea, da, lun<m 
tempo agognata, decretò il Governo Toscano a porre direttamele 
comunicazione tra Firenze e le Romagne: tra Livorno sul Mediter¬ 
raneo e Ravenna sull’Adriatico. Questa linea chiamo di Forlì quan¬ 
tunque non sia ancora definitivamente precisata. Ma per tal modo 
la regione Toscana poteva ancora desiderare nell’estremità sua oc¬ 
cidentale una pronta e diretta comunicazione colla media ed alta 
Lombardia, con Tonno, Milano e Brescia. Vedremo più innanzi 
come quest esigenza sotto 1 rispetti topografici si concilii agl’inte¬ 
ressi politici amministrativi ed industriali. 

Ad occidente della Regione Toscana si dilunga la Ligure che ner 
a strada de’ Giovi è allacciata all’alta Lombardia occidentale, men¬ 
tre manca assolutamente di breve e diretta comunicazione coll’Italia 
centrale, che pur le giace attigua sull’opposto versante dell’Apen- 
nino e colla bassa Lombardia e col Veneto. È questa certamente 
una linea indispensabile a completare le necessarie relazioni tra 
importantissime parti del Regno. 

Non continuerò nell’esame delle altre linee che ancora occor- 
rerebber 0 a completare una buona e sufficiente rete di ferrovie 
all Italia, perche mio assunto è soltanto di additare come l’estremo 
orientale della Liguria e l’occidentale della Toscana richieggano 
una via immediata al centro della Lombardia; e come questo ricco 

paese sia privo del migliore e più diretto sfogo al Mediterraneo 
cne si potesse procacciargli. 

Ora queste nuove comunicazioni possono essere stabilite sul- 
1 una delle due progettate strade, la Lunense e la Lucchese ; o, come 








-li¬ 
si asserisce dai fautori della seconda, su entrambe; debbo quindi 
esaminare di quanta importanza sieno queste vie, se veramente 
occorrano amendue, e quale paia di maggiore utilità ed urgenza. 

VI. 

Se gl’interessi che richieggono una strada ferrata potessero 
concentrarsi, e fornire i mezzi a costruirla, la questione sarebbe 
risolta, od a meglio dire non esisterebbe; l’intima forza della natura 
delle cose adunerebbe per l’una linea que mezzi che negherebbe 
ad un’altra. Ma questi interessi sono troppo disparati, divisi, taluni 
latenti, altri di tal fatta da non poter essere tratti ad accordi. Soli 
all’opera rimarrebbero forse i minori, cioè i municipali ; ecco come, 
anche per le strade più produttive, non bastino le forze locali a 
costruirle, ed occorrere che i governi assumano in sè la rappre¬ 
sentanza della maggior parte degl’interessi concorrenti su una data 
linea ferroviaria; e perchè meglio vi si prestino, anche indipen- 
dentemenle % dai mezzi materiali di cui possono disporre, gli Stati 
grandi che non i piccoli. 

Fatto giudice necessario della utilità d’una linea di strada fer¬ 
rata chi regge lo Stato, a tale giudicio, uni'co criterio gli si presta 
l’esame e l’osservanza delle leggi naturali, politiche ed economiche, 
che informano la vita di quel dato paese. Esse sole debbono essere 
norma a stabilire le grandi vie nazionali, quali indispensabilmente 
hanno ad essere le ferrale a cui presti mano lo Stato. Leggi im¬ 
preteribili determinarono ragglomeramento delle popolazioni nei 
bacini del suolo abitabile: la natura tracciò pure, colla necessità 
ed opportunità dimostrate da esperienza di molti secoli, le migliori 
strade da popolazione a popolazione; ben raramente è dato all’arte 
dell’uomo attraversare queste leggi, e crearne di novelle, ma solo 
può modificarle secondandole. 

Anche le strade ferrate sono soggette a queste forze generali ; 
è vero che il privilegio accordato a taluna a scapilo d altra po¬ 
trebbe sviare momentaneamente le comunicazioni ed i commerci ; 
ma, oltre che il privilegio, senza diritto, nell’ordine morale è fla¬ 
grante ingiustizia, quella violenza non si consumerebbe senza danno 
di molti interessi, di molto moto che cesserebbe, di molti prodotti 
che anderebbero perduti; ed una forza segreta tenderebbe a ricon¬ 
durre le cose all’ordine naturale. 
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Così ad onta della ritrosia dell’Islamismo, ad onta dei pregiu¬ 
dizi! della potente nazione che ha in mano lo scettro de’ mari, e 
che tiene necessario a conservarlo, obbligare il commercio del¬ 
l’Oriente alla via dell’Oceano, una forza più potente, quella del 
convincimento del mondo commerciale, richiama quel commercio 
all’antica via d’Egitto, e tutto fa presagire ch’esso vi sarà ricondotto. 

Deve pertanto un governo, nell’appoggiare l’apertura di una 
ferrovia, studiarsi di facilitare le vie naturali della nazione, che 
sono quelle appunto intorno cui si aggruppa maggior numero ed 
entità di diritti costituiti ; e non sviluppare mostruosamente inte¬ 
ressi locali a danno d’altri distinti. 

Molte e svariate circostanze possono concorrere a modificare, 
determinare e formulare l’applicazione di questa legge, ma essa 
deve tuttavia rimanere supremo criterio al giudicio. 

Egli è pertanto che quando io veggo da secoli il porto di Ge¬ 
nova e quello di Livorno, sostituito per forza maggiore al prossimo 
Pisano, prosperare di commerci, ne arguisco che quegli scali sieno 
dotati di una loro sfera di attività che le strade feriate possono 
allargare e rendere di molo più intenso, ma non distruggere: 
quando considero che la Lunigiana e la valle del Taro prestarono 
dalla più remota antichità la via a chi viaggiava dall’Alta Italia 
alla marina Toscana e Latina, e che furono sempre dai tempi più 
remoli insino ad oggi la strada militare più praticata dagli eserciti 
che volevano attraversare l’Apennino toscano per scendere a Roma, 
a Napoli ed alla Sicilia; quando leggo la città di Parma accordasse 
o contendesse il passo agli imperadori germanici del Medio Evo, 
ed obbligasse taluni di essi a retrocedere sui loro passi, quando 
veggo Napoleone, studiosissimo delle ottime vie strategiche e com¬ 
merciali, studiato passo passo l’Apennino centrale, fermarsi al varco 
della Cisa, e tradurvi dalla Spezia una strada diretta a Parma; 
quando osservo Berceto, grossa borgata, scarsa di poverissimo 
suolo, crescere sotto cielo inclemente sulla sommità dell’Apennino 
per l’alimento che traeva dal transito di quel valico, debbo infe¬ 
rirne che quella via abbia in se medesima tali condizioni che la 
rendano eminentemente preferibile a tutte le circonvicine: importa 
quindi indagarle, e scoprirle, per approfittarne e secondarle. 

I promotori delle due strade, lunense e lucchese, vorrebbero 
dire alla nazione: apritele entrambe, se così vi piace, ma ad ogni 
modo preferite la nostra. Ma la nazione a cui non è indifferente 











spendere in questa comunicazione transapenninica cento milioni 
per due strade, o cinquanta per una sola, anderà ben a rilento; e 
non costituirà nè l’una nè l’altra, se non sia ben convinta dell’uti¬ 
lità di ciascuna. 

Facciamoci ad esaminare più dappresso gli ufìfìcii dell’una e 
dell’altra; questi sono da distinguere in tre classi: militare, poli¬ 
tico-amministrativo ed industriale. 

VII. 

i . V '' •’ 1 • 1 '. ” v 

Abbiamo già veduto come la topografia additi la mancanza di 
una comunicazione tra la Lombardia da una parte e la Toscana e 
la Liguria dall’altra. Non credo sieno mestieri gran parole ad ac¬ 
cennare dell’importanza militare di questa comunicazione, che 
trasporterebbe di botto un esercito da Genova o dalla Toscana a 
Milano, a Brescia, e viceversa : ora se si può ammettere che le due 
strade servissero egualmente pel viaggio tra Toscana e Lombardia, 
nel qual caso la preferenza non potrebbe essere determinata che dalla 
maggiore agevolezza di frazione e comodità di soste, non è così per 
l’altro tra Liguria e Lombardia, ove sarebbe assurdo che si dovesse 
calare insino a Lucca per risalire nel cuore delTItalia continentale. 
E ben si noti che grande assai è l’importanza d’una via militare 
tra la valle del Po e la Liguria, non tanto per movimenti di truppa, 
quanto per approvigionamenti che occorra trarre dal mare; e que¬ 
sta importanza cresce a dismisura per quella che acquisterà il Golfo 
della Spezia, destinato ad essere l’arsenale marittimo del nuovo 
Regno, come desso è naturalmente il più gran porto militare del 
Mediterraneo. A confronto di questa indeclinabile importanza, ed 
ammessa l’esistenza dell’altra strada ferrata da Livorno, Lucca e 
Pistoia a Bologna, non si saprebbe vedere quale stretto bisogno po¬ 
tesse essere quello di averne, e subito, una terza da Lucca difilata 
al Po rimpetto Mantova. Veggo come l’Austria, calando dalla strada 
militare del Brennero, ed accovacciandosi a Verona ed a Mantova, 
avrebbe potuto tràr profitto di questa strada, che la metteva in 
Toscana, su cui già dominava, attraversando paese sul quale van¬ 
tava altresì diritti di riversibilità, ed un principe del suo sangue, 
ed evitando gli Stati del Papa, gli dava campo di minacciare di 
là la più ricca città del regno Sardo: ma non saprei vedere come, 
specialmente adesso, la cosa possa essere reciproca. Lucca non sarà 
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mai centro militare da cui divergere eserciti verso le frontiere set¬ 
tentrionali; Reggio non è, nè si pensa a farne una piazza forte; 
intanto non può idearsi mossa di truppe tra Lombardia e Toscana, 
che non si facesse, con altrettanta utilità, o maggiore secondo il 
caso, per le vie di Forlì, di Bologna e di Parma. 

L’urgenza di avere una strada nella parte superiore dell’Italia 
centrale attraverso l’Apennino, l’opportunità della Parmense, e la 
inopportunità della Reggiana, sono poi accidentalmente più patenti 
per la presenza dell’Austria nel Veneto, a Mantova, e persino sulla 
destra del Po, rimpetto Reggio e Modena, d’onde potrebbe sempre 
sorprendere repentinamente un esercito transitante su una ferrovia 
sì attigua: mentre all’opposto, se non si voglia a Parma, a Fornovo 
si avrà sempre una testa di strada, vicina al bisogno ed abbastanza 
coperta. Imperocché se gli Austriaci potrebbero, quando il voles¬ 
sero, sorprendere Reggio e Modena rimpetto cui posseggono sulla 
destra del Po teste di pome in lor balia, e senza che frammezzo in¬ 
contrino ostacolo alcuno per accidente di terreno, non con altret¬ 
tanta indifferenza potrebbero spingersi fin sotto Fornovo, lasciandosi 
alle spalle la Parma e l’Enza, ed avendo a fronte quella formida¬ 
bile fortezza che diventerà per essi loro Piacenza, ogni qual volta 
volessero tentare una nuova irruzione nel Piemonte. 

Bene panni che la strada ferrata del Taro completerebbe il si¬ 
stema di difesa di Piacenza e Bologna , rendendo impossibile un 
attacco sulla destra del Po, e senza oggetto reale un colpo di mano 
su Modena e Reggio. 

È questa, a mio avviso, circostanza oltremodo impellente ad 
affrettare l’attuazione della ferrovia lunense, ed eliminante affatto 
la opportunità di urgenza militare che si volle attribuire alla fer¬ 
rovia Reggiana. 

Vili. 

Altrettanto è a dire degli interessi politici ed amministrativi del 
Regno. 

Se Toscana e Liguria sono già in relazione agli estremi opposti 
colla vallata del Po, e se una nuova comunicazione intermedia gio¬ 
verebbe a stringere vieppiù i rapporti tra que’ paesi, null’altra linea 
meglio adatta, chela vallata della Magra, posta appunto all’estremo 
della Regione Toscana a contatto colla Ligure, e le strade da Parma 
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al Po dirette alle provinole Lombarde che già sin d'ora sono an¬ 
nesse al nostro Regno. Lucca e Reggio, città in Italia di lerz’or- 
dine, non possono avere tra sé relazioni dirette importantissime, 
nè tali coi centri di Toscana, Lombardia e Piemonte che potessero 
richiedere la progettata strada, anziché valersi indifferentemente 
di quelle di Forlì, di Bologna, di Parma, dei Giovi. Altrettanto a 
stretto rigore non si può dire della strada lunense, perchè rimarrà 
sempre la miglior via tra Genova, e non solo Parma, ma conside- 
revol parte della Lombardia libera, non foss’altro il Cremonese ed 
il Bresciano, ed a miglior tempo tutto il Veneto ed il Mantovano. 

IX. 

È sotto il rapporto della opportunità al commercio, che si 
vuole specialmente magnificare l’importanza della strada lucchese 
a confronto della lunense; noi esamineremo se tale asserzione 
debba ammettersi onninamente, distinguendo l’interesse industriale 
delle ferrovie per rapporto al moto di affluenza del paese adiacente 
a ciascuna, e per rapporto al movimento del commercio di transito 
nazionale ed internazionale. 

Per ciò che riguarda il movimento interno, ella sarebbe qui- 
stione anzi particolare o municipale che generale; pure interessa 
doppiamente lo Stato per la malleveria che gli è richiesta, affinchè 
non abbia a trovarsi alla fine più aggravato, scegliendo male, e 
perchè, avendo a decidersi per Luna via o per l’altra, è dovere che 
la bilancia precipiti ove maggiore è il peso. 

E qui, se poniamo a confronto gli estremi fra cui le due strade 
correrebbero, non saprei veramente vedere in che la lunense po¬ 
tesse scapitare. Io non voglio disconoscere la floridezza e l'industria 
dei Lucchesi : ma temo forte che i prodotti di quest’industria che 
si esporterebbero in Lombardia potessero bastare ad alimentare 
una strada ferrata. Anche Reggio è città posta in ubertoso paese; 
ma non so se il soverchio de’suoi grani aggiungesse buon dato al 
movimento di quella strada;, tanto più che il territorio lucchese 
non abbisogna gran fatto d’imporlarne per consumo interno, Mo¬ 
dena e Bologna si volgeranno più regolarmente alla via di Porrelta, 
e resta dubbio se Parma troverà il proprio conto, anche senza la 
propria strada, al mercato di Genova od a quel di Livorno. Ma la 
strada lunense sarebbe oltremodo atta a fornire alle popolazioni 
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della Liguria, di Massa e di Carrara cereali ed armenti da macello, 
di cui diflettano, prosperando quelle popolazioni d’altre industrie 
che non di agricoltura. 

D’altri prodotti vegetali o minerali possono vantarsi o lusingarsi 
a vicenda le due regioni. Vantali a buon dritto sono gli olii di Lucca, 
ma la Lunigiana pure ne produce, e vi aggiunge i oelebiatissimi 
vini di Pontremoli. Di vini squisiti è pure produttiva la valle di i 
Taro. Sull’ima via e sull’altra eguali condizioni presenta la produ¬ 
zione dei legnami grossi e minuti. Treccie di lignite od antracite 
offrono del pari la Garfagnana ed il Valtarese, fallaci forse nell’un 
luogo e nell’altro; e così di altri minerali non abbastanza esplorati, 

e di coltivazione tuttora incerta. 

Condotta a Reggio la strada lucchese sarebbe torza per ora che 
vi si fermasse, non tornando conto prolungarla a Borgoforte nello 
attuali nostre relazioni col Veneto. La lunense, da Parma piegato 
sulla centrale a Borgo Sandonnino, allaccierebbe ivi alla propria 
linea il movimento degli importanti bagni solforosi di Tabbiano, e 
dei salino-iodati e delle acque ferruginose di Salso-Maggiore, e d’ivi. 
riprendendo il proprio corso verso il Po, potrebbe per Buscete in¬ 
dirizzarsi a Cremona, legandosi quivi alla rete Lombarda. 

Piacemi qui fermar l’attenzione un momento ai bagni di Tab¬ 
biano e Salso-Maggiore, a cui questa strada apporterebbe il con¬ 
corso dell’oltrepò e deU’oltreopennino, perchè è certamente meravi¬ 
glioso trovare sulla stessa zolla di terreno sorgenti tanto distinte di 
azione medicamentosa sì diversa e potente; le quali potrebbero fare 
di que’ luoghi uno dei principali stabilimenti balnearii d’Italia, so! 
che la speculazione se ne approfittasse, ed il governo locale sapesse 
indirizzarla ed incoraggiarla. I bagni solforosi di Tabluano ebbero 
sui primi anni vivo concorso, soverchio alla ristrettezza dei locali. 
Non curati dal Comune che li possedeva, angariati da Carlo 111, 
che vi ficcò un Comando di Piazza ed una masnada di sbirraglia, 
furono presto deserti, nè più il forestiere si affidò a farvi ritorno. 
Le acque salso-iodate appena da alcuni anni sono usate, e già 
hanno concorso dalla Lombardia. L’acqua ferruginosa fu appena 
scoperta or ora, e giudicata analoga, e non infeiioie, alla tanti 
celebrata di Recoaro. 

Accennerò ancora eli e le strade ferrate, aperte, non pei munì 
licenza di Principi, ma per utilità generale, e per ispeculazione 
d’industria, non si vogliono condurre per paesi poveri, ma il piu 
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che si possa ricchi; ed anche in ciò la linea lunense non si può 
tenere inferiore alla lucchese. Pontremoli neiralla valle della Magra 
e Borgotaro in quella del Taro, piccole città, a cui metterebbero 
capo le estremità superiori della ferrovia al trapasso dell'Appennino, 
fanno fede d'un territorio vasto abbastanza e produttivo, in luoghi 
sì accosti alla sommità della catena, per richiedere e produrre re¬ 
sistenza di due proporzionati centri industriali. Castelnuovo di 
Garfagnana e Castelnuovo-ne'-Monli, benché assai più allontanati 
dalla galleria di traforo, sono a riscontro paesi di ben minore en¬ 
tità. È inoltre da notare che tutta la parte inferiore della Valle del 
Serchio è già vantaggiata dalla rete delle ferrovie toscane, a cui, 
pel naturale decorso della valle, possono ridursi con buone strade 
ordinarie anche le popolazioni dell'alta Garfagnana; paese quan- 
t'altro mai sterile e povero ; mentre nella Lunigiana e nella Ligu¬ 
ria orientale, Massa, Carrara, Sarzana e Spezia si vantaggerebbero 
immensamente deirunica via alla Lombardia che loro si aprisse per 
Parma. 

V'ha poi una industria locale, cui è di vitale interesse la strada 
lunense, che di per se sola supera sicuramente quant'allro movi¬ 
mento possano procurare alle due strade i prodotti locali ; e quest'è 
l'esportazione dei marmi carraresi e della Liguria nella ricca Lom¬ 
bardia. Impossibile a presumere le proporzioni che questa produ¬ 
zione potrebbe assumere, quando diminuitone il prezzo in ragione 
dell'agevolato trasporto, potessero più largamente giovarsene, non 
solo la scoltura, ma l'architettura, le arti meccaniche ed industriali, 
e gli usi domestici; ai quali impieghi varrebbono le tante varietà 
di marmi macchiati che, rifiutati dalla statuaria, ora non sono og¬ 
getto di industria pel troppo costo di un faticosissimo trasporto. 
Osservasi qui pure che, quand'anche questo materiale si potesse 
con eguale agevolezza spacciare sulle due linee, esso preferirebbe 
sempre la lunense, dovendo tendere a diffondersi più verso la alta 
che la bassa Lombardia per isfuggire alla concorrenza dei marmi 
veronesi. 

X. 

Ho già accennato come gli apologisti della strada lucchese, com¬ 
presi dalla importanza di procurare uno spaccio ai marmi carraresi, 
si illudessero di potere scansare questa temuta concorrenza col sug- 













- 18 - 

gerire una seconda diramazione di quella strada, che dallo sbocco 
meridionale della galleria subapennina si dirigesse all’estremo in¬ 
feriore della Lunigiana. A questo bizzarro progetto si potrebbe 
obbiettare, che desso non sfuggirebbe all’accennato inconveniente 
di trasportare il deposito di que’marmi nella sfera di diffusione dei 
veronesi, obbligandoli ad un giro vizioso per allontanarsene ; ma 
troppo maggiori incongruenze lo rendono senz altro assolutamente 
impraticabile. Di immensa difficoltà in arte, come quello che indur¬ 
rebbe a traversare queirimmane roccia cristallina dell’Alpe Apuana 
con una galleria forse maggiore dell’apenninica, e che obblighe¬ 
rebbe ad affrontare su l’un versante e l’altro di questa pressoché 
inacessibile catena, accidentalità asprissime di suolo, riuscendo cosi, 
se pure possibile, di spesa enorme ; sarebbe poi di grave errore 
economico, perchè attraverserebbe la natura più povera di lutto il 
suolo italiano ; il che lascieremo asserire a queirinsigne autorità 
che fu il Marmocchi « Fu dappresso ai precipizii, fra le profonde 
« gole dei labirinti che incontransi presso le sorgenti del Serchio e 
« quelle dell’Aulella, fra la Garfagnana e la Lunigiana, fu in quei 
« luoghi più che altrove 'l’impeditissimo e angusto varco coperto 
« di folle selve, senza traccia di vie, e sparso di ripide scogliere ; 

« là dove si serrano, s’intersecano e si annodano le due valli più 
« settentrionali e più aspre della Toscana, fu senza dubbio tra i 
« burroni di cotesta montuosa e cupa contrada, dove i fatti più cla- 
« morosi della guerra ligustica furono cambaltuti. » Oggidì n’anda¬ 
rono quelle selve ed i luoghi ne divennero più inospitali, udiamo 
ancora il Marmocchi. « Quanto poi sia austera la temperatura della 
« Garfagnana in confronto delle vallecole di Camaiore, della Versi¬ 
ci lia e del Frisido, situate alla base settentrionale delle Panie, lo 
« disse Spalanzani, allorché da Massa avviandosi in Garfagnana pel¬ 
ei il monte della Jambura, giunto che lu sul vertice della montagna 
® esclamò t se di qua (verso Massa) lutto ti ricrea , di là (verso la 
« Garfagnana) tutto ti stringe il cuore ». 

Ed altrove « Da essi monti » la catena centrale dell’Alpe Apuana, 
elevatissima « si diramano varii contrafforti, che portano sui loro 
c ciglioni acute prominenze, ed una criniera dentellata e discesa 
« tanto, che un uomo, che non abbia l’ali di Dedalo o di Gei ione 
« difficilmente può su quelle balze passeggiare : son fiancheggiale 
« da profondi burroni petrosi di color grigio, e sulle creste allignano 
« soltanto lepiante alpine, e nidificano le aquile. In quella regione 
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« montuosa stanzia la neve otto mesi dell’anno, e nei valloni difesi 
« dal sole vi si può dire perpetua ». 

Quesl’è il paese che con tanta leggerezza si propone di attra¬ 
versare con una ferrovia, sostituita a quella che risalendo la Magra 
attraverserebbe l’Apennino a livello può dirsi della regione delle 
viti, e scenderebbe a Panila per l’ampia valle del Taro. 

Ben più a ragione, a contrapposto della ferrovia Apuana, si 
presentano due linee che da Parma si potrebbero diramare al Po 
alla volta di Mantova, oltre la già accennata per Busseto e Cremona. 

L’una, ed importantissima, è quella da Parma a Colorno e Ca¬ 
salmaggiore, ove con opportunità molto apparente potrebbe bifor¬ 
carsi, quinci verso Cremona, quindi verso Mantova; l’altra sarebbe 
quella da Parma a Guastalla, diretta per Borgoforte a Mantova. 

Entrambe queste linee non s’avvierebbero per balze orride e 
scoscese, come la traversa proposta dalla origine del Serchio allo 
sbocco della Magra; ma trascorrerebbero per mezzo .i più ricchi e 
fertili paesi delle ubertosissime e popolatissime riviere del Po, col¬ 
legando grosse borgate che altrove si direbbero città. Nè manche¬ 
rebbero di buone e forti ragioni a porre innanzi queste linee, 
perchè la strada da Casalmaggiore a Parma è via commerciale già 
praticala assai nelle attuali nostre relazioni col Lombardo-Veneto; 
e tredici anni di divisione politica e doganale, resa durissima dalle 
arbitrarie vessazioni del mal governo di Francesco V di Modena : 
non bastarono a troncare le strette relazioni tra Parma e Guastalla, 
onde è chiaro derivare esse da condizioni intrinseche alla natura 
de’luoghi e delle popolazioni, anziché da un remoto legame am¬ 
ministrativo già da tanto cessato. Strano a dirsi, che Guastalla, di 
cui i Duchi di Modena fecero un’appendice della provincia di Reg¬ 
gio, non ha, può dirsi, comunicazione di sorta, se non forzata, con 
quella città; ed io stesso potei assicurarmi più volte che chi in 
Modena vuol recarsi a Guastalla, dacché la ferrovia è attivata, trova 
il proprio conto a trasferirsi a Parma, ov’è sicuro di trovare vet¬ 
ture quotidiane per Guastalla, ciò che non è in Reggio. 

Che se le ferrovie non debbono creare i rapporti commerciali, 
ma accettarli dalla natura delle cose, per isvilupparli ed ampliarli, 
nessuno potrebbe accusare d’assurdità cotale linea di strada, e 
molto meno poi quella di Casalmaggiore, la cui preferenza potrebbe 
venire determinata dalla opportunità delle tre diramazioni cui si 
presta sull’oltrepò, o verso Cremona, o verso Brescia direttamente, 
2 
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o verso Mantova; linee tulle di molto rilievo, ed alla cui scelta deb¬ 
bono presiedere considerazioni più elevate d’ordine politico e com¬ 
merciale. 

XI. 

Se dal minuto traffico dei paesi conterminanti alle due ideate 
ferrovie si estenda l’indagine al movimento che potessero arrecare 
a quelle due strade i transiti del commercio nazionale ed interna¬ 
zionale, non credo possa scapitarne in entità la linea lunense a 
fronte della lucchese. 

Fu detto e ripetuto che la strada proposta siala linea più breve 
tra queste due città, nè certo può negarsi, se si parli di linee geo¬ 
detiche; come lo è conseguentemente tra Livorno e Reggio; non 
però tra Livorno e Bologna, non tra Livorno e Parma: sin qui la 
cerchia è ancora molto ristretta, ad allungarla, se.non allargarla, 
è d’uopo traversare il Po, laddove la giurisdizione di questa strada 
sarà pur sempre una ristretta zona sulla linea da Mantova a Verona, 
limitata per una parte dalla protrazione della linea dalla Porretta 
a Bologna e Pontelagoseuro, e dall’altra da quella della linea da 
Pontremoli a Parma, per qualunque delle già accennate vie dessa 
si diriga al Po. 

Ma qui m’è d’uopo fare un’altra e più importante osservazione. 

1 propugnatori della linea Lucea-Reggio ne vantano la brevità, 
d’onde deducono la opportunità della sua attuazione, ad onta che 
non ignorino la precedenza di quella di Porretta, e convengano 
della indispensabilità di costruire quella della Spezia per servizio 
militare, e per l’esportazione dei marmi lunesi. Ma quando la dif¬ 
ferenza del tempo impiegato su due linee varia di poche ore, l’im¬ 
portanza pei grossi commerci non cade sul tempo necessario a per¬ 
correre ciascuna, sibbene sulla spesa relativa dei transiti la quale 
è ben lungi dall’essere necessariamente proporzionale alla lun¬ 
ghezza di ciascuna via, perchè non corrisponde soltanto al costo di 
trazione, ma insieme alPammortizzazione dei capitali impiegati per 
attuarla. Perciò a fare che una ferrovia divenga profittevole a chi 
corse il rischio della sua costruzione, è d’uopo accumularvi una 
data quantità di esercizio sufficiente, e la esperienza ci ha dimo¬ 
stralo non essere ciò sì facile a conseguire, massime fra noi, paese 
ancor novello ad ogni industria, nè sovrabbondante a capitale. E per 






— 21 - 


questo che ho asserito non potere le due strade esercitarsi contem¬ 
poraneamente, ed ognuno vorrà meco convenire che apertane l’una 
sia almeno da attendere che si faccia sentire il bisogno della se¬ 
conda, se non si vogliano vedere languire entrambe; o piuttosto 
quella, cui l’altra potesse più agevolmente sottrarre buona parte dei 
trasporti che fossero a portata d’entrambe. 

Ora le strade di Porrelta e di Pontremoli, destinate ad altre 
necessità, che non quel commercio di cui si lusinga la lucchese, 
possono fare a questa pericolosa concorrenza, ribassando i prezzi 
dei trasporti, quanto consenta il maggior concorso che così attrar¬ 
rebbero a casa propria, dividendosi il presunto lavoro di quella 
strada; la quale, per la sua giacitura topografica non potendo ap¬ 
propriarsi gli uffici di quelle non reggerebbe a sostenere questa 
rovinosa concorrenza. In verità che una società che avesse a costi¬ 
tuire a proprio rischio la strada lucchese dovrebbe pensare seria¬ 
mente a questa eventualità; e parimenti un governo pressato a ga¬ 
rantire i redditi delle due strade è indotto necessariamente ad avervi 
serio riguardo; e se desso si trovi impegnalo ad eseguire per suo 
conto per importanti servigi militari, od a garantire i prodotti di 
due strade, già non mollo lontane, non si indurrà certamente a 
facilitare la dispersione di quel transito commerciale chej natural¬ 
mente accorrendovi, lo compenserebbe delle spese sostenute, per 
garantire i prodotti d’una terza strada intermedia, di cui la spe¬ 
ranza non ha ancora dimostrala la indispensabilità ed utilità. 

La smania di avere ferrovie in ogni angolo di paese caricò già 
l’Inghilterra, il Belgio, e fors’anche il nostro Piemonte di linee gra¬ 
vose ai costruttori; e pose i governi nella necessità di impedire il 
fallimento delle mal consigliate imprese. Questa gravosa sperienza 
deve essere di ammaestramento per l’avvenire a non incoraggiare 
ed accettare che strade la cui importanza sia proporzionata alla gra¬ 
vità del costo loro. 

XII. 

Ho già accennalo come la proposta della strada lucchese venga 
specialmente da un comitato costituitosi in quella città che dimostra 
in esso un lodevole zelo per la prosperità ed incremento patrio; ri¬ 
marchevole inoltre specialmente in quanto fu uno dei primi gene¬ 
rosi conati di quello spirito di attività che deve destarsi in tutta 








Italia; profìcuo quand'anche sia erroneo, perchè, se si sappia co¬ 
glierla ed approfittarne, la natura è ricca di risorse ovunque, e 
fra noi più che altrove mai; ma imporla soprattutto non franten- 
derne gli oracoli. I fautori di quella strada sentivano essi stessi che 
l’impresa loro non meriterebbe il favore ed il concorso della nazione 
se non in quanto fosse di interesse generale, ma credettero pure 
di ravvisare questa importante ed esclusiva condizione nella oppor¬ 
tunità che la strada da loro ideata avrebbe di sostenere ed allargare 
la attività del porlo di Livorno. Cosi insieme si interessava alla 
proposta, Livorno non solo, ma tutta Toscana, e si guadagnava l’ap¬ 
poggio dello Stato. 

Non io certamente porrò in dubbio, se nelle presenti nostre 
condizioni non debbano curarsi gelosamente tutti i germi della 
multiforme vitalità italiana; e quindi a forte legione se il princi¬ 
pale e miglior porto dell’Italia centrale non esiga l’attenta previ¬ 
denza dei Poteri dello Stato, soltanto dico parermi che, nel racco¬ 
mandarlo, i fautori della strada lucchese ammettano due supposti, 
sui quali non posso si di leggeri convenire. L’uno di esagerare non 
so quale pericolo, presagendo attuali condizioni di decadimento, 
là ove meglio ravviserei argomento a bene sperare : l’altro di 
attribuire troppo maggiore importanza, che non mi paia avere, allo 
sfogo che la strada lucchese darebbe al commercio di Livorno. 

Si dice che per lo addietro Livorno poteva soltanto trarre dalla 
autonomia Toscana tale forza di interna coesione che lo manteneva 
in lotta cogli altri centri commerciali; e si dubita che, cessala quella 
coesione, possa spegnersene la vita. Ora io non so vedere che cosa 
le mutate condizioni d’Italia sottraggano alla preesistente sfera d’a¬ 
zione di Livorno; perchè non mai sognerei chei commerci di Genova 
od i nascituri di Ravenna potessero intromettersi nella Toscana; o 
che le relazioni che quel porto già aveva colla Lombardia, potessero 
scemarp per le tolte barriere politiche e doganali. A chi ben pensi 
si parrà dunque manifesto che, il facilitare con buone ferrovie at¬ 
traverso gli apennini queste relazioni, è caso di creare nuovi 
rapporti, non necessità di conservare gli antichi. Ben lungi però 
dall’avversare questa concorrenza nella vallata del Po a Genova ed 
agli scali dell’Adriatico, riconosco averci pur noi Lombardi il nostro 
interesse, ed una salvaguardia contro il monopolio. È merito del 
caso però esaminare la misura e le forze di questa concorrenza e le 
vie più facili ad esercitarla prima di affidarsi più all’una che all’altra. 
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XIII. 

Nessun paese fu favoreggiato cotanto da natura in Europa, come 
l’Italia, di coste marittime e seni e golfi, atti a porti ampii e sicuri. 
Ma per ciò appunto tale ricchezza può essere, ed è soverchia ai bi¬ 
sogni interni della produzione e del consumo del paese, talché non 
può acquistare tutto lo sviluppo cui è atta, che prestandosi alle 
transazioni commerciali del centro dell’Europa: tale fu la ventura 
delle marittime repubbliche italiane del Medio Evo; era di gran¬ 
dezza e prosperità, che la concomitanza di fortunate circostanze 
sembra voler rinnovare a questa terra, sollevata in mezzo al Medi- 
terraneo, perchè fosse scalo all’Europa, ai commerci dell’Oriente e 
del Mezzodì. 

Nell’azione quindi dei nostri porti noi dobbiamo distinguere la 
giurisdizione diretta loro propria, in cui escludono assolutamente 
ogni concorso d’altri scali: uria seconda zona interna, in cui l’atti¬ 
vità loro è moderata, o modera, quella d’altri porli: e finalmente 
una terza sfera pei commerci transalpini. 

1 porti Italiani a seconda della natura propria sono meglio atti 
a sviluppare l’attività loro quale più nell’una o quale più nell’altra 
delle accennate zone. Così Trieste è quasi dedito per intero alla 
terza, Venezia ed Ancona paiono almen per ora limitati alla prima, 
Genova si procaccia e neila prima insieme e nella seconda. Ma pochi 
porti in Italia furono dotati di più vasta e sicura giurisdizione, 
quasi direi domestica, quanto il livornese, che, per la natura ma¬ 
remmana del lido toscano e latino, onde scarsi e malagevoli vi sono 
gli approdi dalla foce della Magra a quella del Tevere, s’apre unico 
mercato in mezzo il vasto anfiteatro delle convalli toscane e del¬ 
l’Umbria, che dolcemente s’elevano dal Mediterraneo insino alla 
lontana barriera dell’Apennino. Nessun porto potrà mai contendere 
a Livorno il primato nei commerci di questo vasto e popoloso paese, 
liceo di industrie e di produzioni; solo che desso sappia offerire ai 
commerci medesimi tutte quelle agevolezze e sicurtà che possa 
maggiori. Perciò, prima di distrarre altrove quelle forze che pos¬ 
sono essere a sua disposizione, sarà, quando la fortuna d’Italia lo 
consenta, da provvederlo di un completo sistema di ottime vie di 
comunicazione nel bacino suo proprio. 

Oltre l’Apennino, se v’ha paese cui Livorno possa volgersi, 
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sono le Romagne; alle quali sinora furono mal certi e scarsi scali i 
meschini loro porti sull’Adriatico, il cui sufficiente miglioramento è 
ancor problematico; e colà i Livornesi si volgeranno per le vie di 
Forlì e di Bologna, d’onde potranno spingersi anche verso il Mo¬ 
denese. L’essere questa seconda linea ancor incompiuta è la vera 
causa dell’atonia della strada da Pisa a Lucca. 

Egli è evidente che nella Lombardia e nel Veneto il commercio 
di Livorno ha a sostenere per una parte il concorso di Genova, per 
l’altra quello di Venezia e Trieste; or se si badi alla necessità di 
scostarsi da questi centri, parrà meno importante la tanto van¬ 
tata brevità della linea da Lucca a Reggio, utile soltanto per le 
comunicazioni colle provincie Mantovane, e Veronesi; troppo ac¬ 
coste, quest’ultime specialmente, a Venezia, perchè vi si possa ri¬ 
promettere efficacia di traffichi. Che se poi la direzione dei Livor¬ 
nesi voglia tenere il mezzo e dirigersi al Bresciano, Cremonese, 
Lodigiano e Cremasco, ed affrontare in Milano la concorrenza ge¬ 
novese, sparisce qualsiasi minimo vantaggio di brevità della strada 
lucchese sulla lunense. 

Qualunque sia poi il commercio interno che Livorno potesse 
esercitare in Lombardia, sì dappoco è la differenza di lunghezza 
delle due strade, che il tornaconto sarebbe da cercare, come già 
accennavo, nella spesa dei trasporti ; e qui parmi chiaro, come a 
Livorno debba convenir meglio praticare una strada già aperta per 
altri interessi, che non costruirne una tutta sua esclusiva. 

XIV. 

E che esistano davvero forti interessi commerciali, come già 
vedemmo demolitici e militari, a praticare .con una strada ferrata 
la via lunense, apparirà sol che si pensi come tutta la Lombardia 
centrale, il Parmigiano ed il Modenese verrebbero da essa straordi¬ 
nariamente ravvicinati al Mediterraneo sul golfo della Spezia. 

È bensì vero che persone autorevoli pensano, ed hanno asse¬ 
rito non potersi ammettere la possibilità di un porto commer¬ 
ciale intermedio a quelli di Genova e di Livorno ; e se anche questa 
opinione presa così in senso assoluto potesse forse parere arri¬ 
schiato, io non esiterò ad ammetterla tanto relativamente che as¬ 
solutamente. 

Infatti se si guardi alle condizioni presenti dei piccoli porli del 
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Golfo, e di quelli di Genova e di Livorno, si convince che l’esistenza 
d’un terzo porto di prim’ordine apporterebbe fra essi sì profonde 
alterazioni, che, ammessane anche la possibilità, richiederebbero 
però sempre un’azione lenta, e lunghissimo lasso di tempo, ovvero 
una violenta rivoluzione economica, ed un impiego di forze immani, 
troppo sproporzionato ai mezzi moderali e regolari del nostro re¬ 
gno. Le ferrovie poi, facendo scomparire le distanze, tendono in¬ 
sieme a disseminare le popolazioni e le industrie equabilmente sui 
lerritorii da loro animati, ed a diminuire i piccoli centri politici e 
commerciali, raccogliendo i fili de’ generali interessi nei maggiori 
e più privilegiati. 

La moltiplicazione pertanto delle ferx’ovie, e nel caso concreto 
l'attuazione della litloranea, rende meno ammissibile la probabilità 
del potersi costituire un porto mercantile alla Spezia, se per tal 
voce debbasi intendere un emporio di traffico marittimo, un luogo 
cioè in cui si riducano grandi case e società commerciali, e banche, 
ed assicurazioni, ed agenzie, e tribunali, e quanto insomma costi¬ 
tuirebbe una grande città commerciale. Ma per la stessa age¬ 
volezza prestata dalle strade ferrate alle repenti comunicazioni, 
ritengo che nei paraggi di quel magnifico golfo i Genovesi stessi, 
ed anzi anche i Livornesi, dovranno man mano praticare scali pel¬ 
le novelle loro relazioni colla Lombardia. E non vediamo noi difatli 
non solo la marina inglese far ora il nostro commercio nei nostri 
porli, ma altresì la francese? La quale certo non vuole sbarcare 
ed imbarcare a Marsiglia ciò che reca all’Italia o ne trae, per far 
poi percorrere a quelle merci un lungo e difficile viaggio terrestre, 
che risparmia recandosi per tali faccende ai porti italiani. 

XV. 

Quando si ammetta, ed ammettere si deve, che Genovesi e Li¬ 
vornesi, sopraffatti dall’aumento di affari colla Lombardia, abbiano 
a sentire il bisogno di agevolare e moltiplicare gli approdi de’ Im¬ 
porli, si riconoscerà probabile assai che dessi dovranno trovare il 
conto loro a costruire doccili per lo scarico o carico de’ transiti 
colla Lombardia stessa sul golfo della Spezia, ove ivi si presènti 
loro la testa d’una buona ferrovia, la più diretta ed agevole a qnel- 
l’importantissimo mercato. 

Oltre la utilità di accorciare notevolmente la via, un’altra cir- 
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costanza dovrà indurre Genovesi eLivornesi a fare scalo alla Spezia, 
se veramente il lor commercio debba ingigantire; e quest’è la ne¬ 
cessità di procurarsi prode alle alle navi di lungo corso, la cui 
mole va continuamente crescendo dopo la felice associazione della 
elice alla vela ; talché può prevedersi un tempo non lontano in cui 
la comune delle navi mercantili troverebbe impraticabili, od al¬ 
meno incomodi i porli di Genova e di Livorno. 

Così io mi lusingo non vaneggiare, quando intraveggo il com¬ 
mercio genovese ed il livornese, non rivaleggiare, ma accomunarsi 
sul golfo della Spezia, ricetto naturale ad entrambi ; come lo è alle 
vele d’ogni nazione la faccia dell’Oceano. 

Genova e Livorno, che la strada ferrata litoranea metterà a 
contatto del golfo della Spezia, non debbono avversare, ma anzi 
darsi la mano a favoreggiare la creazione di stabilimenti marittimi 
su quel seno, e l’aprimento d’una ferrovia diretta da esso al cuore 
della Lombardia. Per tal modo il gran porto della Spezia non sa¬ 
rebbe che un’appendice di quelli di Genova e di Livorno, e ver¬ 
rebbe man mano formandosi a seconda dell’ingrandimento del com¬ 
mercio di quelle due città. 

La natura e la necessità delle sole cose ne produrrebbero l’ini- 
ziamento e lo sviluppo, nè lo Stato avrebbe mai a pentirsi di un 
errore, perchè nulla avrebbe creato a forza. 

La ferrovia dal mare alla Lombardia, ed i doccili della marina 
militare, che pure si dovranno con sollecitudine costruire, se vor¬ 
remo munirci di un buono ed utile stabilimento militare marittimo, 
basteranno a porgere occasione ed esempio al commercio; non al¬ 
trimenti cominciarono e crebbero gl’immensi doks di Londra, 
dapprima destinali alle sole navi da guerra, e che attualmente presi 
insieme occupano di per sè la superficie d’una non piccola città. 

Aggiungerò che se v’avesse pericolo per le due grandi città 
marittime che un porto da esse indipendente sorgesse alla Spezia, 
ciò sarebbe quando esse, per un vano pregiudizi? rifiutandosi ad 
una opportunità sentita, inducessero il commercio lombardo ad 
emanciparsi da loro, e favorire la creazione d’uno stabilimento suo 
proprio su quella rada; a cui quindi li invitano gl’interessi loro 
medesimi. 

Una popolazione sì privilegiata da natura, siccome la Lom¬ 
barda, di ricchezza di suolo, d’intelletto elevato, d’animo intra¬ 
prendente ed industre, di coltura avanzatissima, dotata di tutto il 






— 27 - 

fervore di un popolo ridonato di recente all’indipendenza ed alla 
libertà, non potrebbe a lungo consentire che ingiusti pregiudizii le 
negassero que’vantaggi che natura le offre; chiamata dallo stesso 
interesse a dividere colle sorelle, secondo gli uflìcii meglio proprii 
a ciascuna, l’opera comune, basterebbe a se medesima, quando 
altri le mancasse. Così in altri tempi navi fiorentine solcavano i 
mari. Cosi l’Europa s’avvierà all’Oriente per la via dell’Istmo egi¬ 
ziano anche nolente l’Inghilterra. E così la Lombardia aprirebbe 
la ferrovia lunense, e si affretterebbe ad affidarsi al mare sul golfo 
della Spezia, se Genova e Livorno non la prevengano, approfit¬ 
tando delle marine proprie. 

Questa necessità od opportunità, come meglio voglia dirsi, di 
provvedere agli antichi nostri porti di scali succursali, specialmente 
pel carico e scarico delle grossissime navi, apparirà sempre più 
grave ed impellente se vogliasi riporre fede nelle speranze di un 
migliore avvenire per le nostre condizioni industriali, quando uniti, 
eguali, forti ed indipendenti potremo attendere alle arti della pace 
e formare relazioni amichevoli colle nazioni germaniche. 

Non è chi ignori quanta tendenza mostri oggidì il mondo com¬ 
merciale a ricondurre alle antiche vie del Mediterraneo i commerci 
dell’Asia, che la scoperta del Capo di- Buona Speranza aveva da 
oltre quattro secoli deviato altrove; non è chi non vegga quanto 
interesse avrebbero Francia ed Italia a questa commerciale rivolu¬ 
zione; tulli in Italia ci affidammo che dessa sarebbe la più potente 
leva del nostro risorgimento industriale: ma gli uomini d’arte e 
di affari sentirono altresì che a conseguire vantaggi sì stragrandi 
era d’uopo procacciarsi mezzi di sviluppare un’attività proporzio¬ 
nale alla occasione, senzachè questa ci sarebbe sfuggita, ed altri 
porti ed altre nazioni se ne sarebbero vantaggiati. Si vide e con¬ 
fessò che i nostri porti, appena mantenuti nelle antiche condizioni, 
a fronte dei miglioramenti d’ogni maniera procacciali con tanto 
studio, e spese, ed opere gigantesche agli altri d'Europa, non sa¬ 
rebbero stati alti a nudrire il novello commercio nelle intraviste 
proporzioni. Si sentì il bisogno di guadagnare lo spazio perduto, 
ed ognuno si guardò attorno, e studiò di constatare le esigenze 
speciali d’ogni rada d’Italia. Ma allora si conobbe altresì quanto la 
bisogna fosse superiore alle forze divise ed atrofizzate della na¬ 
zione, e le braccia mancarono ai desiderii. Livorno deliberava co¬ 
raggiosamente, eseguiva poco ; meno ancora Genova, porto che 
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avrebbe richiesto lavori immani, colossali; eri in cui si limitò a 
recare qualche miglioria, continuando nell’antico suo sistema, og¬ 
gidì sconveniente per mancanza di fondo sulla maggior sua parte. 
Ond’è a notare che sì in Genova, come anche in Livorno, le opere 
antiche e recenti osterebbero forse all’adozione di più grandiosi 
piani. Alla Spezia invece avrebbersi luoghi vergini ancora, ed attis¬ 
simi ad ogni esigenza dell’arte; ed inoltre necessità di provvedere 
indipendentemente dalla marina mercantile alla sicurezza del rico¬ 
vero per le navi dello Stato che vi stanzieranno. 

Che se, in vista appunto della insufficienza del porlo di Genova 
e della strada de’ Giovi al gran movimento che vi si fa, ed al tanto 
maggiore che vi si ripromette, in questi ultimi anni il solo Pie¬ 
monte sentiva il bisogno di rianimare il porto di Savona, calandovi 
una ferrovia direttamente da Torino, quanto a maggior ragione noi 
si dovrà ora fare rispetto alla Spezia, approdo di tanta maggiore 
entità per le profondità d’acqua che presenta, e per esser testa di 
una strada che, mettendo nel cuore della Lombardia, sarà emis¬ 
sario di ben più vasto bacino, ed ivi centro alle diramazioni che si 
guideranno a quasi tutti i valichi delle Alpi? 

XVI. 

La prima metà di questo secolo vide guidare più strade a ca¬ 
valiere delle Alpi; e si tennero opere colossali: lavori di fanciulli 
appariranno a chi le confronterà alle ferrovie che già si stanno ini¬ 
ziando e meditando attraverso questo gran culmine dell’Europa; e 
se l’arte, resi giganteschi i primi suoi sforzi, riesca a perforare la 
gran catena, è indubitato che queste rapide vie avviveranno im¬ 
mensamente l’operosità dei porti e delle strade ferrate d’Italia. 
Occorre dunque esaminare se, fra quelle che più se ne approfitte¬ 
ranno, possano essere distinte le due di cui teniamo parola. 

È qui da premettersi che le straordinarie ferrovie dovranno 
presumibilmente attraversare i valichi già conosciuti e praticati 
nelle Alpi, come quelli che una lunga esperienza ha dimostralo 
essere le gole più basse e le pendici più accessibili di quella diru¬ 
pata giogaia. 

Non tutti però i valichi dell’Àlpi praticati attualmente potranno 
essere percorsi dalle locomotive ; oltreché alcuni di essi furono 
aperti per interessi e scopi militari ostili alla nazionalità italiana, 
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le enormi difficoltà del traforare catena sì vasta, le spese ingentis¬ 
sime, ed il troppo tempo richiestivi, obbligano a limitare gli sforzi 
uniti delle nàzioni cointeressate a cpieste grandiose comunicazioni 
commerciali su pochi punti soltanto ; e per affrettare l’opera, e per 
concentrare sulle vie che si apriranno tanto movimento che com¬ 
pensi le spese mostruose che vi si profonderanno. 

Anche qui la natura prefisse limiti alle grandi nazioni dell’Eu¬ 
ropa centrale; diede loro grandi bacini ad abitare; e quindi indica 
le vie di comunicazione da tenere. 

Prima si presenta quella colle città marittime della Provenza, 
che però non è veramente strada transalpina, continuando da Ge¬ 
nova a Nizza la ferrovia del litorale, di cui sarà importantissimo 
complemento. 

Di là dall’Alpi derivano dal lor versante settentrionale tre grandi 
bacini che occupano gran parte d’Europa : la valle del Rodano, 
quella del Reno e quella del Danubio. Alla prima ci metterà la fer¬ 
rovia del Cenisio, già intrapresa; alla terza mette quella del Sòm- 
mering tra Trieste e Vienna; resta che venga intrapresa l’altra che 
discenderà fra le popolazioni del Reno. 

Non ancora abbastanza studiata, nè delerminata è la linea pre¬ 
cisa della futura strada ferrata, i passi del San Gottardo e del Lue¬ 
magno se la contendono, ed a questi si deve aggiungerne un terzo, 
quello dello Spluga, il quale topograficamente sarebbe da preferire, 
pel coincidervi che fanno le due importanti linee stradali di Milano, 
da Genova e dal Piemonte, e di Brescia, dal Veneto, dal Manto¬ 
vano e dall’Italia centrale. 

XVII. 

Olire questi tre grandi passaggi delle Alpi, un quarto se ne 
métterebbe innanzi, quello per l’attuale strada del Brennero; il 
quale sarebbe appropriato alla comunicazione dell’alta valle del 
Danubio con quella dell’Adige. 

Questa via strategica dell’Austria, che da Vienna conduce al 
Tirolo, l’antico e più sicuro rifugio di casa d’Austria, e d’ivi al 
troppo famoso quadrilatero delle fortezze austriache in Italia , ha 
ben poca importanza pel commercio, imperocché poverissimi sono 
i paesi austriaci che se ne profitterebbero a preferenza della strada 
istriana; e Palla Baviera stessa, legata già alle ferrovie renane al 
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lago di Costanza, vi sostituirebbe indifferentemente le strade del 
San Gottardo, del Luemagno o dello Spluga. Fu già da altri os¬ 
servato come quella del Brennero sia la via più lunga tra l’Italia 
settentrionale e le principali città della Germania, quindi la men 
conveniente alle transazioni commerciali ; aggiungasi che dessa 
necessariamente servirebbe alla minor somma d’interessi e d’affari, 
e si vedrà quanto sia improbabile che possa trasformarsi in una 
ferrovia transalpina. 

XVIII. 

Ben di altra importanza è la strada renana, diretta alla Sviz¬ 
zera, alla Baviera, alla Prussia, all’Olanda, al Belgio ed all’Inghil¬ 
terra; la quale quindi agevolata da una ferrovia acquisterà tanta 
importanza da non poterle sicuramente bastare lo scalo del porlo 
di Genova, ed il tramite della strada dei Giovi, già affaccendati di 
tanti altri oggetti, ma provvederà largamente altresì all’operosità 
del porto di Livorno: sia che desso si valga della strada lucchese o 
della lunense; le quali, dovendosi avviare alle prossimità del lago 
di Como, non offrirebbero per riguardo a lunghezza lineare nessun 
vantaggio l’una sull’altra : sia che la marina livornese faccia all’oc- 
correnza scalo agli approdi del golfo della Spezia, nel qual caso si 
vantaggerebbe più assai della strada lunense che non farebbe le¬ 
nendo la via di Lucca. 11 solo valico del Brennero potrebbe trovar 
linea più breve a Livorno la strada lucchese che non la lunense, 
semprechè però non preferisse, come è da supporre far scalo alla 
Spezia : anche in quel caso però sarebbe da vedere che il prezzo 
dei transiti non facesse scomparire il vantaggio della maggior bre¬ 
vità della strada, come probabilmente dovrebbe essere pei motivi 
che ho già indicali. Ad ogni modo l’aprimento di questa strada 
ferrata austriaca del Brennero è ancora, e per un tempo indeter¬ 
minato, problematico mollo ; quella del Reno invece ha per sé ogni 
probabilità; e, ciò che monta assai, è già praticata; nè su una sol¬ 
tanto, ma su più linee, ai cui varchi già abbiamo accesso, il Sem- 
pione, il San Gottardo, il Luemagno e lo Spluga, ed evitano sull’op¬ 
posto versante l’impero austriaco, mettendo sul terreno neutrale 
della Svizzera, dirette tutte a quel punto centrale sull’alto Reno 
che è Coira, e già percorse cogli ordinarli mezzi di trasporto da 
commerci vistosissimi, 
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Quindi, per Livorno specialmente, l’importanza stragrande della 
linea ferroviaria lunense, che giunta a Parma può oppoitunamente 
diramarsi a lutti i precitati principali passi delle Alpi elvetiche. 

Il favoloso affaccendarsi di Trieste in questo secolo, prodotto 
dalla privilegiata sua condizione d’essere il principale e quasi unico 
scalo mercantile, non solo della monarchia austriaca, ma della piu 
gran parte della Germania, fu sicuramente reso sempre più intenso 
dalla straordinaria difficoltà dei valichi delle Alpi centrali a con¬ 
fronto della via delTIstria; nè sicuramente Trieste potrebbe in av¬ 
venire sopperire alla chiamata di tanto paesej accresciuta di continuo 
dallo stringersi colà pure le reti ferroviarie. Apriamo alla Germania 
centrale un comodo passo ai porti del Mediterraneo, e questi se 
ne risentiranno lutti a lor prò, senza scapito d’altri, se non forse 
delle finanze austriache. Dopo la strada di Genova, non ve n’ha cer¬ 
tamente altra che possa essere di tanta utilità al commercio del¬ 
l’Europa coll’Italia, come quella da Spezia a Parma, purché di quivi 
sia opportunamente diramata sulla sinistra del Po ai valichi delle 
Alpi. 

XIX, 

M’è ora d’uopo dimettere ogni confronto di rispettiva utilità 
delle due linee ferroviarie lunense e lucchese, e consideiandole 
come affatto identiche, e sostiluentisi indifferentemente sotto lutti i 
rapporti già avvertili, ed ammettendo soltanto che lo Stato non 
volesse addossarsi il carico delle due strade, sia coll assumerne di¬ 
rettamente la costruzione e l’esercizio, ovvero col garantirne un 
minimo prodotto, debbo esaminare un altro aspetto della quistione. 
quello della convenienza tecnica che dovrebbe decidere della pre¬ 
ferenza; e che è senz’altro uno degli elementi principali a giudi¬ 
care della convenienza di una strada ferrata attraverso una rag- 
guardevole catena montuosa. 

La quistione tecnica ha principalmente due aspetti, quello delle 
buone condizioni di sviluppo della strada per rapporto alla como¬ 
dità e sicurezza d'esercizio; e quello delle maggiori o minori diffi¬ 
coltà materiali da superare, e delle condizioni di stabilita delle 
varie sue parti per rapporto alle spese di costruzione e manuten¬ 
zione. Cercherò quindi di brevemente additare come anche sotto 
questo duplice riguardo sia incontestabile che la ferrovia lunense 
si awantaggerebbe di gran lunga sulla lucchese. 


r 
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Anche senza minuta ed esatta indagine dei luoghi sarebbero 
argomento a sospettarlo e ritenerlo, come sin da principio accen¬ 
navo, i soli fatti deiressere sempre slata la strada di Lunigiana 
preferita a tutti gli altri varchi deirApennino settentrionale e cen¬ 
trale; e del sapersi che il Governo imperiale di Napoleone 1 la 
adottò dopo maturo esame di tutti i passi circonvicini. Eppure an¬ 
che in questi ultimi anni gli Estensi s’indussero ad aprire attra¬ 
verso i monti del Modenese e del Reggiano vie roteabili alla Garfa- 
gnana ed a Massa abbastanza grandiose : ma esse furono sempre 
neglette; e merci e viaggiatori continuarono a tener la strada di 
Lunigiana, ad onta che l’ultimo duca di Modena non volesse mai 
completarla ne’suoi Stati all’Aull-a, perdurando sino all’ultimo a 
non prestarsi mai alla costruttiva di tre ponti di rilevanza, che 
pure il Governo di Parma poteva pretendere in forza del Trattato 
del 1844. - 

Egli è facile rintracciare le cause di questo evidente primato 
della strada della Magra e del Taro in una fortuita e rara riunione 
di favorevoli condizioni dei luoghi che le danno adito. 

XX. 

Le grandi strade, che chiamerei topografiche, non si creano 
dall’uomo a seconda de’ suoi desiderii, ma furono tracciate ed 
aperte dalla natura coi corsi dei fiumi ; l’arte sta nel riconoscerle, 
sceglierle, appianarle, collegarle se accada. In ogni tempo ed in 
ogni luogo l’uomo percorse sulla terra, tranne che nei deserti, due 
nature diverse di linee; le creste delle montagne, e gli alvei dei 
fiumi, di cui così egli secondò sempre il corso. 

La natura colla feracità del suolo e colla mitezza del clima ag¬ 
glomerava le popolazioni sulle sponde dei fiumi, le cui rive furono 
quindi le prime strade che precedettero l’arte. Allargati i commerci 
umani, venuta la necessità di valicare con strade certe le princi¬ 
pali catene montuose, l’arte ancor novella, abbandonati gli alvei 
dei fiumi, prescelse di salire e scendere i varchi da superare, per¬ 
correndo le creste dei contrafforti di que’ monti, le quali li guida¬ 
vano attraverso la regione montuosa, evitando la necessità di opere 
difficili ed ingenti. • 

Ma in seguito poi la inospitalità delle strade elevale e scoperte 
fece sentire la convenienza di tenersi al basso, allo schermo dei 
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rigori iemali, ed a comodo dei centri popolosi; inoltre si conse¬ 
guiva più facile agevolezza di secondare le pendenze, sempre miti, 
dei grossi corsi d’acqua. Questi.requisiti divenivano sempre più 
opportuni alle strade ferrate, ed insieme più facili a conseguire, 
chè di necessità si fece loro comune Fuso delle gallerie sotterranee, 
che rendeva di tanto minori le difficoltà delle discese dal sommo 
nirimo delle valli. 

Egli è dunque ovvio che a volere scegliere il passo più agevole 
d’una catena montuosa è d’uopo approfittare della prossimità di 
due opposte correnti, e tanto meglio quanto più grosse; il che 
suole avvenire quand’esse per un dato tratto corrano parallele alla 
catena principale, il cui traforo può cosi mettere pressoché imme¬ 
diatamente sul fiume ad una notevole distanza dall’origine di esso. 
Con ciò si ottengono le condizioni molto rilevanti di presentare gli 
sbocchi possibilmente più profondi alla galleria di traforo, e le 
più agevoli inclinazioni alle rampe dal punto culminante della 
strada ; imperocché le pendenze degli alvei fluviali nelle stesse re¬ 
gioni geografiche, ed in condizioni identiche di suolo sono in ra¬ 
gione inversa della portata dei fiumi; onde si ottiene maggiore 
facilità e comodo alle ferrovie, quanto maggiori sieno le correnti 
che debbono secondare. 

XXI. 

Gli accennati vantaggi sono mirabilmente presentati dalle due 
vallate della Magra e del Taro, con un fortuito concorso, vera¬ 
mente rarissimo. 

La prima per una singolare conformazione di suolo può dirsi 
cominciare propriamente a Pontremoli, avvallata, profonda, ma 
ampia d’alveo sin sotto le pendici della cresta deH’Àpennino, pel 
descrivere ch’essa fa intorno Pontremoli stesso oltre ad un semi¬ 
cerchio del raggio di dieci chilometri, a circonferenza sinuosa di 
ben quarantacinque dove per quattro grossi torrenti, la Magra, 
la Magriola, il Verde e la Gordana accumula le proprie acque. 
Questo singolare bacino si distende poi molto obliquo alla catena 
deH’Apennino, sempre ampio e regolare abbastanza, insino al mare. 

Il Taro, gigante dei torrenti del versante settentrionale del- 
rApennino, comincia dalla sua origine ad acquistare questa supe¬ 
riorità per una equivalente circostanza ; chè il tronco suo supe- 
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riore dal piè della vetta che chiamiamo l’alpe Penna, rasenta per 
un lungo corso di pressoché cinquanta chilometri insino alla Ma- 
nubiola, derivante dalla Cisa, il gruppo centrale degli Apenmrti, 
per tutto quell’arco a doppio flesso che descrivono staccandosi 
dalle coste del mare Ligustico e volgendosi direttamente all’est ad 
aprire sul Tirreno il gran seno della regione Toscana. Per tal 
modo allo sbocco del Tarodine appiè di Borgotaro, e proprio 
nella direzione della vallecola del Verde su Pontremoli, 11 Taro 
dopo trentaquattro chilometri di corso si stringe sotto le falde del 
Molinatico, una delle piu depresse vette dell’Apennino lombardo, 
dai morbidi contorni, deliziosa di castagneti, di faggeti e di pascoli, 
e presso cui sarebbe da aprire il varco alla ferrovia lunense. 

Nessuna posizione poteva idearsi più favorevole per attraversare 
l’Apennino di questa fra i due centri di quelle montanine provmcie, 
agiati d’artieri, d’alloggi, di viveri, di fondaci e locali di deposito 
per qualunque occorrenza dei viaggiatori e delle merci transitanti 
per la ferrovia, ma utilissimi specialmente all’atto dell’aprimento 
della strada, ed alla sua manutenzione. 

Intorno poi al valico dell’Apennino è a fare una importantis¬ 
sima osservazione; ed è: che ivi appunto, ove indicai doversi 
ricercare il passo, è un riposo, e quasi direi distacco d. due no¬ 
tevolissimi gruppi distinti: l’Apennino ligure soprastante al Medi¬ 
terraneo che termina al Gotlra ed al suo promontorio il monte 
Rotondo, e l’Apennino toscano, che ha principio all’Orsaio, vetta 
dirupatissima ed eccelsa: il tratto arcuato intermedio presenta bassi 
culmini di circa 1500 metri sul mare, e gole facili fra cui quelle 
della Cisa, e quella di Brattello contro Borgolaro. E qui noto che 
questi varchi c’indicano appunto quel progresso dell’arte dell inge¬ 
gnere che più sopra accennavo. Anticamente erano praticati en¬ 
trambi i passi della Cisa e di Borgotaro : ma dall’uno e dall’altro 
pedoni e somieri calavano o sulla Baganza o sul Taro, pei cui alvei 
riducevansi al piano. Gli ingegneri francesi sul principio del secolo, 
pressati a rendere praticabile sollecitamente e senza gravissimo 
dispendio una strada roteabile tra la Spezia e Parma, condottala da 
Pontremoli alla Cisa, la guidarono giù a fil di costa a cavaliere delle 
valli del Taro da una parte e di quelle della Baganza e della Spor- 
zana dall’altra insino alla roccia di Primeva sopra capo a Fornovo 
strada certamente più economica che se si avesse tenuta rasente il 
Taro, ma deserta, e costringente di necessità a tratti acclivi assai. 
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Tale linea determino la preferenza del valico della Cisa; non credo 
però ch’esso presenti la massima depressione, trovandosi a 1,000 
metri sul mare, e forse è più basso quel di Brattello, come sicura¬ 
mente è più al riparo delle intemperie iemali, e più sicuro ne’tempi 
fortunosi. 

Oggidì che l’arte e le ingentissime somme che l’industria con¬ 
cede alle ferrovie permettono di tenere il basso delle valli, tengo 
pei feimo che lungo tutta la catena dell Apennino centrale insino 
alla bassa Romagna, nessuna posizione si offra così opportuna allo 
scavo d’una galleria, come quel tratto di monte che ha verso borea 
parallela a se medesima ed al Taro la vallecola del Tarodine, e ad 
Ostro le origini del Verde e della Gordana. Quivi un traforo non 
dovrebbe oltrepassare i tre chilometri, e forse si limiterebbe pres¬ 
soché a due. Sbucala daU’Apennino la ferrovia, nessuna difficoltà 
seria a metterla quinci a Ponlremoli , o poco sotto sulla Magra, 
quindi a Borgataro sul Taro. Dall’un punto e daU’altro non avrebbe 
poi che a seguire due vaste valli, dotate di miti pendenze, il cui 
massimo è appena dal sette al sei per mille, senza rapide o stroz¬ 
zature imbarazzanti, e capaci di svolle abbastanza ampie. Per tal 
modo la strada più non richiederebbe lavori•straordinarii, se non 
che di tratto in tratto qualche muragliene di sostegno per fermarla 
addirittura sugli alvei, onde evitare le frane delle chine adiacenti, 
che talvolta sono mal sicure, come in ogni paese di montagna ; od 
alcuni ponti per tragittarla dall’una sponda all’altra ; lavori di spesa 
mite colà, ove non è difetto né caro di alcun materiale da costru¬ 
zione e di legnami.' 

Per quanto poi ai tratti che la strada avrebbe a percorrere dallo 
sbocco della Magra, per una parte alla volta del golfo della Spezia, 
e per l’altra in verso Livorno, sono opere da considerarsi come 
appartenenti alla strada del litorale, che pure per tanti riguardi 
merita e richiede d’essere aperta. 

Ritenuto pertanto la strada lunense distendersi da Sarzana a 
Parma, essa è sicuramente la più breve e facile via che si possa- 
guidare dal Mediterraneo alla strada ferrata centrale italiana , 
quella che meno si eleva, e tale che presenterà pendènze e svolte 
più proprie delle strade di pianura o di colle che non delle regioni 
alpine. 
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XXII. 

Consideriamo invece le condizioni della strada che si vorrebbe 
aprire nelle valli del Serchio e della Secchia. Il fiume lucchese 
corre è vero per buon tratto lunghesso la catena degli Apennini : 
ma non per questo raccoglie gran fatto d’acque nel tratto supe¬ 
riore ove trarrebbesi la ferrovia, alla quale quindi non si presente¬ 
rebbe un basso e lato avvallamento, come i siti di Pontremoli e 
Borgotaro ; ma la più scoscesa ed orrida natura che presentino i 
monti italiani. 

« Quadro il più spettacoloso per un paesista, (così il Marmoc- 
« chi) il più istruttivo per un geologo, è quello che si presenta alla 
« vista di chi procede da Piazza alla Sambuca, dove il Serchio, per 
« otto circa chilometri corre spumoso fra numerose acutissime gu- 

< glie di rocce ofiolitiche, scaturite fra mezzo al macigno presso agli 
« scisti marnosi convertiti in ardesie ed in gabbri ». 

E quest’è l’estremo tronco che percorrer dovrebbe la ferrovia 
lucchese, questa la natura dei terreni ov’essa avrebbe ad affidarsi 
alle viscere dell’Apennino. 

Sul lato opposto del monte la Secchia è picciol torrente, nor¬ 
male alla catena, e che non acquista entità che dopo buon tratto 
di corso alla confluenza d’altri torrentelli ; onde doppio inconve¬ 
niente, o di dovere elevare assai la strada, o prolungare straordi¬ 
nariamente il traforo sotterraneo, senza evitare la difficoltà di valli 
anguste e dirupate agli sbocchi di esso. 

Questo varco dell’Apennino, pel quale si vorrebbe far attraver¬ 
sare la ferrovia, è senza dubbio uno dei più difficili ed elevati. 
Ricorro ancora all’autorità del Marmocchi, che qui riporta quella 
pure insigne del Repetti nel suo Dizionario geografico fìsico e sta¬ 
tistico della Toscana, ove enumerando i varchi dell’Apennino, cita 

< la strada del Saltello sopra Barga ; il passo dell’Ospitaletto sopra 

* Sfilano che si riunisce alla via militare di Fivizzano presso Ca- 

• stelnuovo de’Monti, impraticabili entrambi nella stagione in~ 
« vernale ». 

E tali debbono essere, specialmente il secondo, ch’è il passo 
proposto alla ferrovia, compreso com’è per mezzo il gruppo più 
elevalo degli Apennini centrali: il monte Orsaio, le Alpi di Suc¬ 
ciso e di Camporaghena per una parte, l’Alpe Mommio e monte 
Cimone per l’altra. 
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Anche è da avvertire che questa strada lucchese appena escita 
sulla Secchia dovrebbe scostarsene per toccare Castelnovo dei Monti, 
e poi più sotto trapassare sulla valle del Crostolo, non senza af¬ 
frontare sensibili accidentalità di suolo, sempre incomode a tradurvi 
una strada ferrata. 

Così le condizioni topografiche ed altimetriche della strada 
lucchese, su l’un versante e suH’altro, la obbligherebbero a forti 
pendenze ; se anche usate, sempre malagevoli ed incomode : a 
curve risentite assai, forse non praticabili, certo pericolose : a trin¬ 
cee profonde, e gallerie secondarie frequenti, oltre la principale al 
culmine della strada, imponentissima e per lunghezza e per enor¬ 
me profondità di pozzi ; e qui il rischio di trovare in que’ tagli, 
difficili sempre, roccie durissime tifoniche in mezzo a quelle di se¬ 
dimento che compongono la regolare ossatura dell’Apennino ; e 
quindi queste sconvolte e cavernose. Inevitabile poi difficoltà di 
sviluppo in valli ristrette, ove non è modo di scansare i fondi mal¬ 
sicuri, nè sempre agio a trapassare dall’una sponda all’altra, per 
mancanza di spazio alle svolte. Basterà la semplice ispezione dei 
luoghi per assicurarsi delle somme difficoltà di aprire una ferrovia 
in siti siffatti ; le quali sicuramente non si vincerebbero che a costo 
di spese enormi, e molte di esse resterebbero, continuo incomodo 
e pericolo dell’esercizio della strada. La lunense invece sorprende 
l’ingegnere per l’opportunità delle valli in cui dev’essere condotta, 
e pel grado di comodità e di sicurezza che si può procacciarle, 
con ispesa tuttavia di gran lunga inferiore alla indispensabile della 
ferrovia lucchese. 

Resterebbemi a dire delle difficoltà del ramo di ferrovia pro¬ 
posto dalle origini del Serchio allo sbocco della Magra : ma i pochi 
cenni che già ne ho dato, e la sconvenienza di questa strada sotto 
tutti i rapporti, mi paiono dispensarmene abbastanza. 

XXIII. 

Riassumerò brevemente le cose sin qui discorse, e colle quali 
parmi avere quanto basti additata la somma importanza della strada 
lunense, talché per niun conto potrebbe dessa venire sostituita, o 

resa men utile, dalla lucchese, 

7 « 

Entrato ad esaminare se sia caso dei tempi trattare oggidì d’una 
nuova ferrovia in Italia, notai che anzi da essi potrebbe assumere 
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urgenza stringente per interessi politici e militari ; oltreché rion è 
ragione che il Paese, mentre è impegnato a porsi sul piede d’una 
potente difesa, trascuri di procacciare quella materiale prosperità 
da cui debbono scaturire i mezzi intestini per crescere e mantenere 
perenne la forza militare. 

Gettalo lo sguardo poi sulle condizioni orografiche d’Italia, e 
la tessitura della sua rete ferroviaria, notai questa avere impor¬ 
tantissimo ufficio di ravvicinare le popolazioni che da quelle rima¬ 
nevano separate; e la strada lunense specialmente, limile tra la 
regione Ligure e la Toscana, mettere Luna e l’altra in diretta co¬ 
municazione colla Lombarda, sì prossime, e pure sinora sì poco 
avvicinate. 

Avvertii la natura fornire criteri sicuri per assicurarci della 
utilità d’una progettata ferrovia, e questi rispondere vantaggiosa¬ 
mente delle condizioni della nostra strada. La trovai opportu¬ 
nissima ed utilissima come strada militare atta a trasportare dai 
punti più allontanati delle frontiere e dell’interno del regno masse 
di truppa a quelli che per avventura fossero minacciati sul confine 
del territorio attualmente occupato dagli Austriaci. Rimarcai la 
sicurezza di questa linea a confronto della reggiana, troppo 
esposta alle sorprese dell’inimico, ond’è forza convincersi della 
inferiorità di questa; più di tutto poi ravvisai nella strada lunense 
un principale emissario dell’arsenale e della darsena marittimi 
della Spezia. 

Continuando nell’esame delle due linee, si scorse che gii in¬ 
teressi locali che si raggruppano intorno ad esse non potrebbero 
mai supporsi equiparati anche se l’esportazione dei marmi carra¬ 
resi non vantaggiasse senza confronto la strada lunense; poscia 
prendendo ad esame alcune diramazioni possibili delle due linee, 
si trovò intercetta per ora la protrazione della linea reggiana 
verso Mantova, e apparve l’assurdità d’una diramazione da questa 
strada dall’Apennino alla foce della Magra. Per l’opposto indi¬ 
cai, come la. strada lunense possa da Parma avere tre impor¬ 
tanti diramazioni, cioè, da Parma a Guastalla, equivalente alla 
reggiana, ma più conforme agli interessi guastallesi : da Parma a 
Cremona : e da Parma a Casalmaggiore, forse l’ottima, come quella 
che potrebbe mettere insieme a Cremona, a Brescia ed a Mantova. 

* Allargando le viste a più lato commercio interno dell’Italia su¬ 
periore, rilevai più fittizia che reale l’asserita brevità della via 
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lucchese per le condizioni che potrebbero rendere più dispendioso 
il transito su questa che sulla lunense; dubitai se fondato fosse 
il timore di una crisi industriale, rovinosa alla prosperità di 
Livorno; e distinte le varie ragioni dell’influenza del commercio 
d’un porto su una data giurisdizione territoriale, trovai il tri¬ 
buto della Toscana e deU’Umbria dovuto di sua natura al commer¬ 
cio livornese; soltanto probabile la intromissione di questo nelle 
Romagne per le vie di Forlì e Bologna, e nella Lombardia centrale 
per la via lunense; incerta e remota nel mantovano e nel veronese; 
incerto quindi e debole il sussidio ch’ei trai' potesse da una ferro¬ 
via colà diretta. 

La concorrenza genovese e livornese nello media Lombardia 
additava l’opportunità di far scalo diretto alla Spezia pel tramile 
della via lunense; e mi incuorava a presagire Genova e Livorno 
emide, non invidiose, darsi mano sul golfo, ed esercitarvi contem¬ 
poraneamente i lor traffici su scala più vasta assai che non usassero 
sin’ora. Quindi alle prode del Golfo stabilirsi calate dirette alla 
ferrovia, quasi appendici dei porti delle due città, opportune spe¬ 
cialmente pei legni di grossa portala; non mai però un emporio 
commerciale, vivente di vita propria. 

Aspirando di grado in grado a più ampio stato di prosperità, 
intravidi tre grandi ferrovie, spiccate dalla penisola attraverso 
l’Alpi, aumentare a mille doppi l'attività dei porti italiani : Venezia 
e Trieste per la strada del Sòmmering; Livorno e Genova per la 
strada che sarà aperta sul Reno: Genova per quella del Cenisio; e 
quivi respinsi la supposizione di un’importanza grave per la strada 
del Brennero, che sola avrebbe potuto preferire la via lucchese alla 
lunense per dirigersi a Livorno. D’altronde additavo questo com¬ 
mercio dell’Italia colla gran regione renana già attivo sulle strade 
attuali, quando le porte del Brennero e quelle stesse di Mantova ci 
sono chiuse colla pertinacia della disperazione. 

Prese per ultimo ad esame le condizioni topografiche del suolo 
su cui sarebbe d’uopo tradurre le due strade, dimostrai agevole e 
comoda la via della strada lunense, vantaggiata da un fortuito e 
raro concorso delle migliori condizioni opportune; difficile molto, 
e molto costosa, e sempre incomoda la lucchese. Per tal modo gli 
aspetti tecnici concorrere coi politici, cogli economici e cogli stra¬ 
tegici a rendere senza confronto preferibile la ferrovia lunense alla 
lucchese. 
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XXIV. 

Non ho credulo necessario dilungarmi più ancora, infrascando 
quest’esame dell’arredo di pompose ed aride cifre statistiche, d’al¬ 
tronde sì spesso fallacissime, allorché male appropriale. Le verità 
che sono venuto esponendo son di quelle che, meglio appariscono 
appena enunciale, sol che chi le prende ad esame s’accerti di pro¬ 
pria scienza dei fatti da cui si deducono, da quello che si possa 
instillarne il convincimento con dimostrazioni numeriche. 

Importavami che le condizioni da me rappresentate non passas¬ 
sero inosservate: ma colpissero l’altrui attenzione nel loro insieme, 
quasi per masse intere. Ciò mi basta, e nutro del resto piena fidanza 
nella bontà della causa propugnata, e che si raccomanda da sé me¬ 
desima a chi dovrà approfondire la quistione. 

Non mi resta che incuorare quanti hanno interesse ed affetto 
ad opera sì bella e buona a sospingerla di tutte le loro forze; e 
portarla dinanzi il giudizio di chi modera la somma delle cose no¬ 
stre; affinchè chi ha in mano la difesa del novello Stato ponga 
seria attenzione all’importanza strategica di quella linea stradale, 
e Governo e Nazione comprendano come all’intimo nesso di que¬ 
ste popolazioni importi una via che unirebbe su un punto solo, 
il golfo della Spezia, Liguri, Toscani e Lombardi. Costituita una 
volta tanta comunanza di interessi, chi potrebbe ancora dinanzi di 
essa ammettere possibile la separazione politica di questi paesi? 

Il Governo che avrà favorito, o aiutato, od eseguito l’attuazione 
di una strada dal cuore della Lombardia a grandiosi docchi mer¬ 
cantili sul golfo della Spezia, avrà cementato l’unione industriale 
dell’alta e media Italia, ed ingigantiti i commerci di Genova e di 
Livorno. 

A non considerare che gl’interessi commerciali: strada esclusiva 
di Genova è la strada de’Giovi, tale la rende la natura di quella 
privilegiatissima città : strada esclusiva di Piemonte sarebbe la pro¬ 
gettata di Savona : strade esclusive di Livorno sono le strade di 
Bologna e di Forlì : strada pure esclusiva livornese sarebbe quella 
di Garfagnana, ma via sterile che fallirebbe a tutte le previsioni, 
tranne forse che a qualche guadagno individuale e ad improbe 
transazioni di borsa : strada eminentemente nazionale sarebbe in¬ 
vece la via lunense ; ove le città marittime italiane conoscerebbero 
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a prova essere l’emulazione virtù generosa de’grandi é forti, fe¬ 
conda di comune prosperità; l’invidia e la gelosia, vizi de’vili e 
deboli, spegnere ogni fonte di ricchezza pubblica e privala. 

Uno scopo più modesto e pure importantissimo sollecita l’at¬ 
tuazione della strada di Lunigiana, ed è la possibilità che la strada 
di Porretla, o si ritardi di assai, o anche indefìnitivamenle pei mali 
auspicii sotto cui fu cominciata. Quest’è almeno opinione molto ge¬ 
nerale; io credo per verità che la potente società interessata a com¬ 
pierla potrà superare ogni ostacolo: ma intanto è prudenza prov¬ 
vedersi d’una strada diretta, a quella succursale, tra la Toscana e 
Torino, Genova e Milano. Anche attivata la strada di Porretta una 
frana, una grossa piena del Reno possono ripetere danni che già 
ne misero in forse la costruttura, ed interromperla per tempo non 
breve; dovremo aver per ciò interrotta comunicazione sì importante? 

Aggiungasi che una guerra coll’Austria renderebbe mal sicuro 
in modo speciale il tratto della centrale italiana che si stende tra il 
Reno e l’Enza: come comunicheranno Toscana e Rologna stessa 
col resto del Regno? 

Vegga il Governo se codesta sola considerazione della utilità 
della strada lunense come succursale alla strada di Porretta, ed 
eventuale unica comunicazione dell’alta Ralia colla Toscana e colle 
Romagne, non ne richiegga imperiosamente l’immediato aprimento 
anche indipendentemente da qualunque altra mira strategica, e da 
qualunque lusinga industriale. 

Dinanzi a tante, sì gravi, sì svariate e si impellenti ragioni di 
importanza e di urgenza di questa ferrovia, non v’ha difficoltà che 
non possa e non debba essere superata; epperò, senza entrare a 
fondo nella quistione se meglio convenga che le grandi arterie fer¬ 
roviarie della nazione sieno in mano allo Stato od a private Società, 
osserverò soltanto che l’interesse misto che in questa hanno l’in¬ 
dustria e lo Stato come linea strategica, richiede speciali previsioni 
e potrebbe suggerire modi differenti per attuarla. 

Od essa potrebbe essere eseguita da una società privata, malle¬ 
vadore lo Stato di un minimo prodotto; ed in tal caso esso do¬ 
vrebbe riserbarsene privilegio d’uso a condizioni favorevoli, com¬ 
penso della prestata malleveria. 

Od il Governo si rifiuta a sobbarcarsi all’assicurare gli inte¬ 
ressi d’un capitale, sempre ipotetico per i mille mezzi di fal¬ 
sarlo che hanno i costruttori di ferrovie, se inonesti, ed allora 














l’interesse diretto e speciale, che esso vi ha, giustificherebbe un 
concorso determinato che prendesse nella costruzione, sovvenendo 
la società costruttrice d’una somma determinata, senz’allra assi¬ 
curazione di prodotto; e salvo ad essolui il privilegio d’uso in caso 
di bisogno, giusta apposite condizioni. 

0 finalmente lo Stato, non volendo sotto verun aspetto avven¬ 
turare con privati somme gravi, sia in rendite dello Stato, sia in 
capitali, stimoli ad immorali speculazioni e ad imprese arrisicate 
o perdute, preferisca assumere egli direttamente la costruttura della 
strada, mezzo più sicuro di ridurre la spesa propria al minimo, 
cioè al vero costo, ed allora potrebbe provvederne i mezzi mediante 
apposito prestito, che si avrebbe a condizioni favorevoli, assicurato 
doppiamente e sul credito dello Stato e direttamente sullo stesso 
valore della strada. 

Ho voluto accennare questi varii modi di esecuzione, perché 
una prima difficoltà non avesse a spaventare; e Governo ed indu¬ 
striali vi procaccino l’interesse proprio e l’universale. 

Questo resti fermo che è d’uopo porre la Toscana in comunica¬ 
zione con Torino e con Milano; la Spezia con Milano e coi varchi 
dell Alpi; niuna via meglio rispondere al duplice scopo che l’anti¬ 
chissima delle vallate della Magra e del Taro : strada trasversale 
d’Italia, nazionale ed europea per eccellenza. 
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